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Abstract (Basic) : EP 895879 A 

Pressure sensors (6a-6d) transmit individual identification codes 
to a central unit (10) at preset time intervals. Tyre rotation sensors 
(16a-16d) provide signals for determining the tyre angular displacement 
over that interval. This is checked against that determined from 
rotation signals from a fixed position speed sensor (4a-4b) of known 
position. 

USE - For correct identification of wheel position relative to 
pressure measurements . 

ADVANTAGE - When a tyre is changed this enables the CPU to relate 
its identification code transmitted by the pressure checking device to 
a wheel position. 

DESCRIPTION OF DRAWING - The figure shows a block diagram of the 
system to the present invention. (4a-4d) fixed speed sensor; 
(6a-6d) pressure sensor; (10)CPU; (16a-16d) rotation sensors. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

® Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung der Radposition zu Reifendruckkontrollvorrichtungen in 

Reifendruckkontrollsystem eines Kraftfahrzeugs 
® Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durchfuhrung 
der Zuordnung der Radposition zu Reifendruckkontroll- 
vorrichtungen 6a-6d in einem Reifendruckkontrollsystem 
eines Kraftfahrzeuges. Die Reifendruckkontrollvorrichtun- 
gen 6a-6d senden in vorgegebenen zeitlichen Abstanden 
ihre tndividuelle Kennung an die Zentraleinhert 10 des 
Reifendruckkontrollsystems. Zu den Sendezeitpunkten 
nimmt das Rad, von welchem aus die indrviduelle Ken- 
nung ubermittelt wird, eine definierte Winkelposrtion ein, 
so daS zwischen zwei Sendezeitpunkten ein definierter 
Winkelversatz voriiegt. Die von den Drehzahlsensoren 
4a-4d gelieferten Umdrehungssignale werden in der Zen- 
traleinheit 10 dahingehend uberpruft, welches Umdre- 
hungssignal den gleichen Winkelversatz aufweist. In der 
» Zentraieinheit 10 wird die Reifendruckkontrollvorrichtung 
» 6a-6d derjenigen Radposition zugeordnet, dessen Dreh- 
» zahlsensor 4a-4d ebenfalls den vorgegebenen Winkelver- 
satz gemessen hat. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durchfuhrung 
der Zuordnung von Reifendruckkontrollvorrichtungen zu 
Radpositionen in einem Reifendruckkontrollsystem eines 
Kraftfahrzeuges gemaB dem Oberbegriff des Anspruchs 1 
Die Erfindung hetrifft femer eine Reifendruckkontrollvor- 
richtung gemaB dem Oberbegriff des Anspruchs 4. 

Aus sicherheitstechnischen Grunden muB der Reifen- 
druck von Krafifahrzcugreifcn regelmaBig uberpruft wer- 
den, was von dem Kraftfahrzeugfiihrer aus unterschiedli- 
chen Grunden haufig versaumt wird. Deshalb sind bereils 
Reifendruckkontrollsysleme entwickeit worden, die jedem 
Rad zugeordnet eine Reifendruckkontrollvorrichtung ent- 
halten, die den Reifendruck der Kraftfahrzeugreifen auto- 
matisch messen und zumindest eine kritische Abweichung 
von einem Sollreifendruck dem Kraftfahrzeugfiihrer mel- 
den. Die Reifendruckkontrollvorrichtungen konnen z. B, in 
den Reifen einvulkanisiert oder eingeklebt sein oder auch 
am oder im Venlil bzw. an oder in der Felge befestigt sein. 
Entsprechende Ausbildungen sind bekannt. 

Aus der DE 42 05 91 1 Al ist ein Reifendruckkontrollsy- 
stem bekannt, bei dem jedem Reifen des Kraf tf ahrzeuges je- 
weils eine Reifendruckkontrollvorrichtung zugeordnet isL 
Jede Reifendruckkontrollvorrichtung ubermittelt in regel- 
maBigen Abstanden ein gemessenes Drucksignai zusammen 
mit einer individuellen Kennung an eine ZentraleinheiL 
Durch die Ubermittlung einer individuellen Kennung wird 
vermieden, daB die an die Zentraleinheit ubermittelten Da- 
ten beispielsweise mit Daten verwechselt werden, die von 
einem anderen Kraftfahrzeug ausgesendet werden. In der 
Zentraleinheit sind Wertepaare der Form (Kennung der Rei- 
fendruckkontrollvorrichtung/Radposition) fiir jedes Rad des 
Kraftfahrzeuges gespeichert, so daB durch entsprechenden 
Vergleich in der Zentraleinheit darauf geschlossen werden 
kann, welche Kennung mit dem dazugehorigen Drucksignai 
von welcher Radposition des Kraftfahrzeuges gesendet 
wird. Eine Abweichung des ubermittelten Drucksignals von 
einem vorgegebenen Wert an einer Radposition wird dem 
Kraftfahrzeugfuhrer von der Zentraleinheit angezeigt, so 
daB dieser geeignete MaBnahmen einleiten kann. 

Die Ausfuhrungen zeigen, daB das aus der 
DE42 05 911 Al bekannte Reifendruckkontrollsystem nur 
dann einwandfrei funktionieren kann, wenn in der Zentral- 
einheit die Zuordnungen (Kennung der Reifendruckkon- 
trollvorrichtungen/Radposiuon) richtig gespeichert sind. 
Dementsprechend muB zumindest nach jedem Reifen wee h- 
sel am Kraftfahrzeug eine neue Zuordnung vorgenommen 
werden, was in einem Zuordnungs modus des Reifendruck- 
kontrollsystems geschieht. Bei dem aus der 
DE 42 05 9 1 1 A 1 bekannten Reifendruckkontrollsystem 
wird eine neue Zuordnung durchgefuhrt, indem die Intensi- 
ty der von den einzelnen Reifendruckkontrollvorrichtungen 
gesendeten Sign ale von Empfangem, von denen jeweils ei- 
ner einer Radposition fesl zugeordnet ist, gemessen wird 
und jedes von einer Reifendruckkontrollvorrichtung ausge- 
sendete Signal der Radposition des Kraftfahrzeuges zuge- 
ordnet wird, an welcher es die hochste Signalintensitat er- 
zeugt (beispielsweise wird die Signalintensitat der Reifen- 
druckkon troll vorrich lung, die sich in dem Reifen vorae 
links befindet, an dem Empfanger am groBten sein, der der 
Radposition vorne links zugeordnet ist, so daB eine entspre- 
chende Zuordnung festgestellt werden kann). Die entspre- 
chenden Zuordnungen werden in der Zentraleinheit gespei- 
chert. 

Fiir das erlauterte Zuordnungsverfahren ist an jeder Rad- 
position des Kraftfahrzeuges ein Empfanger notwendig, wo- 
durch die Kosten des aus der DE 42 05 911 Al bekannten 



Reifendruckkontrollsystems in die Hone getrieben werden. 
Aus der nachveroffcnllichtcn deutschen Palcnianmeldung 
mit dem Aktenzeichen 196 18 658.7 ist ein Reifendruckkon- 
trollsystem bekannt, bei dem eine neue Zuordnung der Rei- 
5 fendruckkon troll vorrichtungen zu den Radpositionen mit 
Hilfe lediglich eines Empfangers im Kraftfahrzeug durchge- 
fuhrt werden kann, so daB sich gegenuber dem aus der 
DE 42 05 91 1 Al bekannten Reifendruckkontrollsystem ein 
Kosten vorteil ergibt. Der Grundgedanke des aus der nach- 

io veroflenllichten deutschen Palcnianmeldung mit dem Ak- 
tenzeichen 196 18 658.7 bekannten Zuordnungsverfahren 
ist darin zu sehen, daB eine MeBgroBe an jeder Radposition 
des Kraftfahrzeuges durch zwei unabhangige MeBvorrich- 
tungen gemessen wird, wobei von der einen MeBvorrich- 

15 tung die Radposition bekannt ist und die andere MeBvor- 
richtung Bestandteil der Reifendruckkontrollvorrichtung ist, 
die sich im Reifen des Kraftfahrzeugrades befindeL Bei der 
ersten MeBvomchtung kann es sich beispielsweise um einen 
ABS-Sensor und bei der zweiten MeBvomchtung um einen 

30 Umdrehungssensor handeln, der der jeweiligen Reifen- 
druckkontrollvorrichtung zugeordnet ist. Mit den Sensoren 
werden im Zuordnungsmodus unabhangig voneinander die 
Drehzahlen der Kraftfahrzeugrader gemessen und die Ken- 
nung einer Reifendruckkonlrollvorrichtung wird derjenigen 

25 Radposition zugeordnet, an der von dem ABS-Sensor und 
einem Umdrehungssensor die gleiche Drehzahl gemessen 
wurde. 

Da es sich bei den Reifendruckkon troll vorrichtungen, de- 
nen die Umdrehungssensoren zugeordnet sind, lediglich um 

30 Sender handelt, die selbst keinerlei Daten empfangen kon- 
nen, kann an die Reifendruckkonlroll vorrichtungen nicht 
die Information ubermittelt werden, daB in dem Reifen- 
druckkontrollsystem aufgrund eines Reifen wechsels eine 
neue Zuordnung durchgefuhrt werden muB. Die Reifen- 

35 druckkontrollvorrichtungen in den Radern des Kraftfahr- 
zeuges "miissen also davon ausgehen", daB sich das Reifen- 
druckkontrollsystem standig im Zuordnungsmodus befin- 
det Aus diesem Grunde wird von den Umdrehungssensoren 
standig die Umdrehungszahl der Rader gemessen und das 

40 aufgenommene Signal wird standig verstarkt, damit es eine 
ausreichende Signalstarke aufweist Das belastet die Batte- 
rien der Reifendruckkontrollvorrichtungen, wodurch deren 
Lebensdauer eingeschrankt wird. Eine erwiinschte Batterie- 
lebensdauer von mindesteos funf Jahren ist aufgrund dieser 

45 Belastung nur schwierig zu erreichen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren 
zur Durchfuhrung von Reifendruckkontrollvorrichtungen zu 
Radpositionen in einem Reifendruckkontrollsystem eines 
Kraftfahrzeuges zu schaffen, mil dem der Energieverbrauch 

50 der Energiespeicher der Reifendruckkon troll vorrichtungen 
minimiert werden kann. Der Erfindung liegt femer die Auf- 
gabe zugrunde, eine Reifendruckkontrollvorrichtung zu 
schaffen, mit der das Verfahren diirchfuhrbar ist 

Die Aufgabe wird durch die kennzeichnenden Merkmale 

55 des Anspruchs 1 gelost. Die Aufgabe wird femer durch die 
kennzeichnenden Merkmale des nebengeordneten An- 
spruchs 6 gelost. 

Das Verfahren macht sich zunutze, daB bei einem Fahr- 
zeug die Rader unterschiedliche Umdrehungszahlen, be- 

60 dingl durch Schlupf, unterschiedliche Reifenradien, Kur- 
venfahrt etc., aufweisen. 

Der Grundgedanke der Erfindung ist in der Erkenntnis zu 
sehen, daB es fiir die Durchfuhrung des Zuordnungsverfah- 
rens ausreichend ist, mit Hilfe der Umdrehungssensoren zu 

65 zwei vorgegebenen Zeitpunkten den Winkelversatz eines 
Rades eines Kraftfahrzeuges zu messen. Aus den Signalen 
der ABS-Drehzahlsensoren wird dann festgestellt, an wel- 
che m Rad des Kraftfahrzeuges der entsprechende Winkel- 
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versaiz vorliegi und es wird eine enLsprechende Zuordnung 
gctrofTen. 

Die Voneile der Erfindung sind insbesondere darin zu se- 
hen, daB die den Reifendnjckkonirollvorrichtungen zuge- 
ordneten Umdrehungssensoren nur noch in kurzen Zeitinter- 
vallen mil Energie der ReifendmckkontroUvorrichtungen 
versorgt zu werden brauchen. Die Energiespeicher werden 
durch die Umdrehungssensoren also nur wahrend kurzer 
Zeiiabschnitte belastet, so daB sich ihre Lebensdauer be- 
irachtlich crhoht. Ein weitcrer Vorteil der Erfindung isl darin 
zu sehen, daB das Zuordnungsverfahren dennoch mil einer 
groBen Zuveriassigkeit durchgefuhrt werden kann. 

GemaB einer Weilerbildung des Verfahrens nacb An- 
sprue h 2 stimml die ersie definierte Winkelposition mil der 
zweiten definierten Winkelposition iiberein, so daB das Rad 
in dem Zeiiintervall von dem ersien Zeiipunkl bis zu dem 
zweiten Zeiipunkl eine ganzzahbgc Anzabl von Umdrehun- 
gen vollfuhn. In diesem Fall brauchen die Signale der Dreh- 
zahlsensoren also nur darauf uberpruft zu werden, welcher 
Drehzahlsensor in dem Zeiiintervall von dem ersten Zeit- 
punkt bis zu dem zweiten Zeiipunkt ebenfalls eine ganzzah- 
lige Anzahl von Umdrehungen regisiriert hat, wodurch sicb 
das Verfahren vereinfacht. 

GemaB einem Ausfuhrungsbeispiel des Verfahrens nach 
Anspruch 3 umfassen die Zeitiniervalle, in denen die den 
Reifendruc kk on troll vorrichtungen angeordneten Sensoren 
eingeschaltet werden, eine fest vorgegebene Zeitspanne. 
Vorzugsweise isl diese Zeitspanne so berries sen, daB in ei- 
nem breiten Geschwindigkeilsbereich des Fahrzeuges inner- 
halb der Zeitspanne das entsprechende Rad die definierte 
Winkelposition einnimmL Als geeignete ZeiLspanne kann 
z. B. eine Sekunde vorgegeben werden. 

GemaB einem alt era a Liven Ausfiihrungsbeispiel des Ver- 
fahrens nach Anspruch 4 werden die den Reifendmckkon- 
troll vorrichtungen zugeordneten Sensoren unmittelbar nach 
dem Zeitpunkt ausgeschaltet, in dem das von dem Sensor er- 
zeugte Signal die definierte Winkelposition anzeigt, Der 
Vorteil dieses A usfuhrungsbei spiels isl darin zu sehen, daB 
die Sensoren nur so lange wie unbedingt notwendig einge- 
schaltet bleiben. So lite bei dem Ausfuhrungsbeispiel nach 
Anspruch 4 die definierte Winkelposition nach dem Ein- 
sc halt en eines Sensors nicht nach einer vorgegebenen Zeit- 
spanne (von z. B. zwei Sekunden) eingenommen worden 
sein, so wird der Sensor nach Ablauf dieser Zeitspanne au- 
tomation ausgeschaltet. Durch diese MaBnahme wird ver- 
hindert, daB der Sensor bei einem sehr langsam fahrenden 
Oder stehenden Fahrzeug uber einen langen Zeitraum einge- 
schaltet bleibt 

GemaB einer Weilerbildung des Verfahrens nach An- 
spruch 5 wird zu dem zweiten Zeiipunkt neben der individu- 
ellen Kennung zumindest die Dauer T der letzten Umdre- 
hung des Rades, die das Rad vor der Datenuberminlung ge- 
macht hat, von der Reifendruc kkontrollvorrichtung an die 
Zentraleinheii libermittelL Der Vorteil dieser Weilerbildung 
isl darin zu sehen, daB in der Zeniraleinheit gepruft werden 
kann, ob die ubermittelte Dauer T in einem star ken MaBe 
von den Umdrehungsdauem abweicht, die von den Dreb- 
zahlsensoren gebefen werden. 1st dies der Fall, so ist dies 
fur die Zentraleinheii ein Anzeichen dafur, daB der Umdre- 
hungssensor wahrend der Aufnahme des McBsignals bei- 
spielsweise infolge von Fahrbahnunebenheiten ein falsches 
Signal erzeugt hat Es findet dann findet keine Auswertung 
der Daten des letzten Zei tinier vails in der Zeniraleinheit 
stall. 

Weitere *vbrteile und ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dung werden in dem Zusammenhang mil den nachstehenden 
Figuren erlautert, darin zeigt: 

Fig. 1 ein Kraftfahrzeug mil einem Reifendruckkon troll - 



system 

Fig. 2 ein Kraftfahrzeugrad mil einem Umdrchungsscn- 
sor 

Fig. 3 ein Diagram rn 
5 Fig. 4 ein Diagramm 

Fig. 5 eine Reifendruckkontrollvorrichtung: 
Die Pig. 1 zeigt in stark schematisierier Darstellung ein 
Kraftfahrzeug mil Radem 2a bis 2d, das uber ein Reifen- 
druckkoniroll system verfiigL Das Reifendruckkontrollsy- 
io stem enthalt u. a. Rcifcndruckkonirollvorrichtungen 6a bis 
6d, von denen jeweils eine in dem Reifen der Kraftfahrzeug- 
rader 2a bis 2d enthalten ist, (z. B. im Reifengummi bzw. im 
oder am Ventil) oder von denen jeweils eine einem Reifen 
zugeordnet ist, z. B. durch entsprechende Positionierung 
15 und Befestigung an der Felge. Die Reifendruckkon troll vor- 
richtungen 6a bis 6d verfugen uber einen Sender, mit dessen 
Hilfe sic Daten an einen Empfanger 8 beruhrungslos uber- 
mitteln konnen. Dariiber hinaus verfugen die Reifendruck- 
kontrollvorrichlungen 6a bis 6d uber Umdrehungssensoren 
20 16a bis 16d, deren Funktionsweise im Zusammenhang mit 
der Fig. 2 erlautert wird. Der Empfanger 8 ubermittelt die 
von den Reifendruc kkontroUvorrichtungen 6a bis 6d emp- 
fangenen Daten uber den Ubertragungsweg 12 an eine Zen- 
iraleinheit 10. Im einfachsten Fall isl der Empfanger 8 als 
25 Empfangsantenne ausgebildet, mit Hilfe der die Zeniralein- 
heit 10 die ubermittelten Daten empfangt 

Das Reifendruckkon trollsystem enthalt femer Drehzahl- 
sensoren 4a bis 4d, die an dem Kraftfahrzeug befestigt sind 
und jeweils einem Rad 2a bis 2d des Kraftfahrzeuges fest 
30 zugeordnet sind. Die Drehzahlsensoren 4a bis 4d stehen 
iiber Ubertragungsweg 14a bis 14d ebenfalls mit der Zen- 
traleinheii in Verbindung. Die Zeniraleinheit "weiB", wel- 
cher Radposition die Drehzahlsensoren 4a bis 4d zugeordnet 
sind (die Zentraleinheii 10 "weiB" z. B., daB der Drehzahl- 
35 sensor 4a der Radposition "vome links** des Kraftfahrzeuges 
zugeordnet ist). 

Fig. 2 zeigt ein Kraftfahrzeugrad 2 mit einem. Umdre- 
hungssensor 16, beispielsweise in Form eines Biegebalkens 
16. Das Kraftfahrzeugrad 2 ist um die Achse 18 drehbar ge- 
40 lagert und der Biegebalken 16 ist in einem radialen Abstand 
r von der Achse 18 auf dem Kraftfahrzeugrad 2 angeordnet. 
Bei einer Rotation des Kraftfahrzeugrades 2 um die Achse 
18 wird der Biegebalken 16 in Abhangigkeii von der Win- 
kelposition des Kraftfahrzeugrades 2 durch die einwirkende 
45 Graviiationskraft unterschiedlich stark verbogen. Der Bie- 
gebalken kann z. B. aus piezoelektrischem Material aufge- 
baut sein und bei der Verbiegung des Biegebalkens wird in 
ihm eine eleklrische Spannung erzeugt, deren GroBe in ei- 
nem eindeuugen Zusammenhang zu dem AusmaB der Ver- 
so biegung des Balkens und somit zu der Winkelposition des 
Kraftfahrzeugrades 2 stent. 

Ira Zusammenhang mit der Fig. 3a wird nun erlautert, wie 
mit Hilfe des auf dem Kraftfahrzeugrad 2 angeordneten Bie- 
gebalkens 16 bei einer Rotation des Kraftfahrzeugrades 2 
55 um die Achse 18 ein Signal erzeugt wird. In dem Diagramm 
der Fig. 3 ist das Signal iiber der Winkelposition aufgetra- 
gen, wobei die in der Fig. 2 gezeigte Winkelposition 0° cnt- 
sprecben soli. In der in der Fig. 2 gezeigten Position des Bie- 
gebalkens 16 verlauft die GravitaUonskraft g in Richtung 
60 der kraftempfindhchen Achse des Biegebalkens 16, so daB 
dieser eine maximale Verbiegung erfahrt und somit bei der 
Winkelposition 0° ein maxi males Signal erzeugt. Wenn sich 
das Kraftfahrzeugrad 2 aus der in der Fig. 2 gezeigten Posi- 
tion um 90° um die Achse 18 dreht, stehen die kraftempfind- 
65 liche Achse des Biegebalkens 16 und die Gravitaiionskraft g 
senkrecht zueinander, so daB der Biegebalken 16 durch die 
Gravitaiionskraft g keinerlei Verformung erfahrt und bei der 
Winkelposition 90° das von dem Biegebalken 16 erzeugte 
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Signal somit verschwindet. Nach einer weiteren Drehung 
dcs Kraftfahrzeugrades 2 uin weitere 90° vcrlauft die kraft- 
empfindliche Achse des Biegebalkens 16 wiederum in Rich- 
tung der Gravitauonskraft g, so daB dieser wiederum maxi- 
mal verforrnt wird, wobei die Verformung jedoch nunmehr 
zu der Verformung, die sich in der Position, die die Fig. 2 
zeigt, ergibt, entgegengesetzt ist. Dementsprechend erzeugt 
der Biegebalken bei einer Winkelposiiion von 180° ein Si- 
gnal, das den gleichen Betrag aufweist, wie bei einer Win- 
kelposiiion von 0°, jedoch ein negatives Vorzeichen hat. 
Nach einer Drehung urn weitere 90° stent die kraftempfind- 
liche Achse des Biegebalkens 14 wiederum senkrecht auf 
der Gravitationskraft g, so daB vom Biegebalken 16 bei ei- 
ner Winkelposition von 270° kein Signal erzeugt wird. Nach 
einer Drehung des Kraftfahrzeugrades 2 um die Achse 18 
urn weitere 90° wird wiederum die in der Fig. 2 gezeigte Po- 
sition des Biegebalkens 16 erreicht, so daB die kraftemptind- 
liche Achse des Biegebalkens 16 wieder in Richtung der 
Gravitationskraft g verlauft, so daB der Biegebalken 16 wie- 
der maximal verforrnt wird und bei einer Winkelposition 
von 360° bzw. 0° wieder ein maxi males Signal erzeugt wird. 

Bei einer Rotation des Kraftfahrzeugrades 2 um die Dreh- 
achse 18 wird durch den Biegebalken 16 also ein periodisch 
verlaufendes Signal erzeugt. Die Signalintensitat des er- 
zeugten Signals ist jedoch so gering, daB es verstarkt werden 
muB. Diese Verstarkung belastet die Batterie, die die Reifen- 
druckkontrollvorrichtung 6 und den Umdrehungssensor 16 
mil Energie versorgt. A us diese m Grunde wird der Umdre- 
hungssensor 16 nur in bestimmten Zeitintervallen mil der 
Batterie verbunden, so wie es im Zusammenhang mit der 
Fig. 4 erlautert wird. 

Die Fig. 3b zeigt ebenfalls ein Diagramm, in dem das Si- 
gnal, das von den Drehzahlsensoren 4a bis 4d erzeugt wird, 
iiber dem Winkel aufgetragen ist. Bei den Drehzahlsensoren 
4a bis 4d kann es sich beispielsweise um ABS-Sensoren 
handeln, die an sich bekannt sind, und eine Zahnradscheibe 
mit einer gewissen Anzahl von Zahnen aufweisen. Bei einer 
vollen Umdrehung des Kraftfahrzeugrades 2 um die Achse 
18 erzeugt jeder Zahn der Zahnradscheibe einen Impuls, so 
daB die Anzahl der Impulse in dem Winkelbereich von 0 bis 
360° (also bei einer Umdrehung des Kraftfahrzeugrades) der 
Anzahl der Zahne enlsprichL In der Fig. 3b ist das Signal fur 
einen ABS -Sensor gezeigt, dessen Zahnscheibe uber 24 
Zahne verfugt, so daB das Signal zwischen 0 und 360° 24 
Impulse aufweist 

Im Zusammenhang mit der Fig. 4 wird nunmehr erlautert, 
wie in dem Reifendruckkontrollsystem die Zuordnung der 
Reifendruckkontrollvorrichtungen 6a bis 6d zu den Radpo- 
sitionen der Kraftfabrzeugrader 2a bis 2d vorgenommen 
wird. Wahrend eines ersten Zeitintervalls U wird einer der 
Umdrehung ssensoren 16a bis 16d eingeschaltet, d. h. mit 
der Batterie, die die Reifeodruckkontrollvorrichtung und 
den Umdrehungssensor mit Energie versorgt, verbunden. 
Wahrend des Zeitintervalls 1) steht in der Reifendruckkon- 
trollvorrichtung also das in der Fig. 4a gezeigte Signal zur 
Verfugung. Aus diesem Signal kann die dem Umdrehungs- 
sensor zugeordnete Reifendruckkon troll vorrich tung 6 be- 
stimmen, wann das Kraftfahrzeugrad 2, auf dem sich der 
Umdrehungssensor 16 befindet, eine definierte Winkelposi- 
tion einnimmL Beispielsweise nimmt das Kraftfahrzeugrad 
zum Zeitpunkt tj die Winkelposition 0° ein, was fur die Rei- 
feodruckkontrollvorrichtung daran erkennbar ist, daB zu 
diesem Zeitpunkt das Signal sein Maximum aufweist. Zu 
dem Zeitpunkt, in dem die vorgegebene definierte Winkel- 
position von dem Kraftfahrzeugrad erreicht wird, wird von 
der Reifendruckkontrollvorrichtung 6 ein Datentelegramm 
an die Zentraleinheit ubermittelt, das zumindest die indivi- 
duelle Kennung der Reifendruckkontrollvorrichtung 6 und 



einen Druckwert, der in dem Reifen des Kraftfahrzeugrades 
2 vorlicgl, enlhall. 

Unmittelbar nach der tJbermittlung des Datentelegram- 
mes (nachdem also die definierte Winkelposition erreicht 

5 war) wird die Verbindung des Umdrehungssensors 16 zu der 
Batterie wiederum unterbrochen, so daB von dem Umdre- 
hungssensor 16 kein auswertbares Signal erzeugt wird. 
Nach einer besummten Zeitspanne dl, die beispielsweise 30 
Sekunden betragen kann, wird der Umdrehungssensor 16 

io wiederum fur ein Zeitintervall I2 mit der BaUcric verbunden, 
so daB er wahrend dieses Zeitintervalls wiederum ein aus- 
wertbares Signal erzeugt. Innerhalb des Zeitintervalls l 2 wird 
von der Reifendruckkon troll vorrich tung an hand des Signals 
wiederum eine definierte Position des Kraftfahrzeugrades 2, 

is auf dem sich der Umdrehungssensor 16 befindet, ermittelt. 
Zu dem Zeitpunkt t 2 , in dem das Kraftfahrzeugrad die 
zweite definierte Winkelposition einnimmL, wird von der 
Reifendruckkontrollvorrichtung 6 wiederum ein Datentele- 
gramm an die Zentraleinheit 10 ubermittelt. Bei dem in der 

20 Fig. 4a gezeigten Ausfuhrungsbeispiel nimmt das Kraftfahr- 
zeugrad zum Zeitpunkt t 2 die gleiche definierte Winkelposi- 
tion, namlich 0°, ein wie zum Zeitpunkt t t . Das Kraftfahr- 
zeugrad 2, auf dem sich der Umdrehungssensor 16 befindet, 
hat also in dem Zeitintervall 1 3 , das durch die Zeitpunkte t 2 

25 und t] begrenzt wird, eine ganzzahlige Anzahl von Umdre- 
hungen durchgefuhrt. Der Winkelversatz, den das Kraftfahr- 
zeugrad 2 in Zeitpunkt t 2 im Vergleich zum Zeitpunkt ti ein- 
nimmL, verschwindet also. 

Die Schonung der Batterie der Reifendruckkontrollvor- 

30 richtung korarat dadurch zustande, daB der Umdrehungssen- 
sor nicht mehr dauernd mit Energie versorgl wird, sondem 
nur noch wahrend kurzer Zeitintervalle, in denen die Reifen- 
druckkontrollvorrichtung die definierte Winkelposition fest- 
stellt. In den dazwischen liegenden Zeitraumen wird der 

35 Umdrehungssensor nicht mit Energie versorgt. Diese Zeit- 
raume sind wesentlich groBer (also mindestens eine GroBen- 
ordnung groBer) als die Zeitintervalle, in denen eine Ener- 
gieversorgung stattfindeu 

In der Zentraleinheit 10 geschieht Folgendes: 

40 Die Zentraleinheit 10 empfangt zum Zeitpunkt t t das erste 
Datentelegramm mit der individuellen Kennung. Zum Zeit- 
punkt t 2 empfangt die Zentraleinheit 10 ein Datentelegramm 
mit der gleichen individuellen Kennung. Die Zentraleinheit 
10 ist so programmiert, daB sie den Winkelversatz zwischen 

45 der ersten definierten Position und der zweiten definierten 
Position kennt Fur das Ausfuhrungsbeispiel gemaB Fig. 4a 
bedeutet das, daB die Zentraleinheit "weiB", daB das zweite 
Datentelegramm zum Zeitpunkt t 2 erst dann losgeschickt 
wird, wenn das Kraftfahrzeugrad 2, von dem aus das Datcn- 

50 telegram m ubermittelt wird, eine ganzzahlige Anzahl von 
Umdrehungen gemacht hat. In dem Zeitintervall I3 uber- 
wacht die Zentraleinheit 10 die Signale aller Drehzahlsenso- 
ren 4a bis 4d. Um festzustellen, von welcher Radposition 
aus die Datentelegramme geschickt wurden braucht die 

55 Zentraleinheit 10 nur noch zu priifen, welcher der Drehzahl- 
sensoren 4a bis 4d in dem Zeitintervall 1 3 eine ganzzahlige 
Anzahl von Umdrehungen gemessen hat. Die enlsprechende 
Zuordnung (Kennung der Reifendruckkontrollvorrichtung/ 
Radposition) wird nach der Priifung in der Zentraleinheit 10 

60 gespeichert. 

Beispiel: Die in der Fig. 4 gezeigten Datentelegramme 
werden von dem Kraftfahrzeugrad 2a des Kraftfahrzeuges, 
also von der Position vorne links, an die Zentraleinheit uber- 
mittelt, was die Zentraleinheit 10 jedoch noch nicht "weiB". 

65 In dem Zeitintervall 1 3 werden in der Zentraleinheit 10 fer- 
ner die Signale der Drehzahlsensoren 4a bis 4d ausgewertet. 
In der Zentraleinheit 10 wird dabei festgestellt, daB das Si- 
gnal des Drehzahlsensors 4a 2.400 Impulse, das Signal des 
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Drehzahlsensors 4b 2.450, das Signal des Drehzahlsensors 
4c 2.470 und das Signal des Drehzahlsensors 4d 2.416 Im- 
pulse aufweist, wobei davon ausgegangen wird, daB die 
Drehzahlsensoren 4a bis 4d mil Zahnscheiben arbeiten, die 
24 Zahne aufweisen. Anhand der Sign ale kann die Zenlral- 5 
einheit 10 feststellen, daB nur das Rad, das dem Drehzahl- 
sensor 4a zugeordnet ist, eine ganzzahlige Anzahl von Um- 
drehungen in den Zeirintervall 1 3 gemacht hat, nur die An- 
zahl von 2.400 Impulsen ohne Rest durch 24 teilbar ist. Auf- 
grund dessen M weiB" die Zentralcinhcit 10, daB die in dcr 10 
Fig. 4 gezeigten Datemelegramme von dem Kraft fahrzeug- 
rad 2a und somit von der Rad position "vorne links" ubertra- 
gen worden sind. Die in den Datentelegrammen enthaltene 
individuelle Kennung kann dementsprechend mit der Rad- 
position "vorne links" in der Zentraleinheit 10 abgespeichert 15 
werden. Entsprecbend wind die Zuordnung der anderen Rei- 
fendruckkontroUvorrichtungen 16b, 16c und 16d zu den 
Radpositionen des Kraftfahrzeuges getroffen. Kann keine 
eindeutige Zuordnung getroffen werden, z. B. weil von zwei 
ABS-Sensoren eine ganzzahlige Urndrehungszahl gemessen 20 
wurde, wird das Verfahren wiederholt. 

Fig. 4b zeigt ein Diagranun, das weitgehend dem Dia- 
gramm gemaB der Fig. 4a entspricht. Der einzige Unter- 
schied ist darin zu sehen, daB der Winkelversaiz in der Posi- 
tion des Kraftfahrzeugrades zwischen dem Zeitpunkt t2 und 25 
ti nicht 0°, sondern 180° betragt. In der Zentraleinheit 10 ist 
das Zuordnungsverfahren in diesem Fall an sich genauso 
durebzufuhren, wie es im Zusammenhang mit der Fig. 4a er- 
lautert worden ist Der einzige Unterschied ist darin zu se- 
hen, daB die Zentraleinheit 10 fiir die Zuordnung nicht ein 30 
Signal eines Drehzahlsensors 4a bis 4d "suchen" muB, des- 
sen Impulsanzahl nach einer Division durch 24 einen Rest 
von 0 aufweist, vielmehr muB die Zentraleinheit 10 nach ei- 
nem Signal sue hen, dessen Impulsanzahl nach einer Divi- 
sion durch 24 einen Rest von 12 aufweist (bei einer Anzahl 35 
von 24 Impulsen pro Umdrehung des Kraftfahrzeugrades 2 
entspricht eine Impulszahl von 12 namlich gerade den Win- 
kelversatz von 180°). Auf entsprechende Art und Weise 
kann das Verfahren mit jedem beliebigen Winkelversatz 
durchgefuhrt werden. 40 

Fig. 5 zeigt in stark schematisierter Darstellung eine Rei- 
fendruckkontrollvorrichtung 6, die u. a. eine Schaltung 20, 
eine Batterie 22 und einen Umdrehungssensor 16 enthalt. 
Die Schaltung 20 wird standig von der Batterie 22 mit Ener- 
gie versorgL Die Schaltung 20 ist so ausgelegt, daB sie die 45 
Energieversorgung des Umdrehungssensors 16 durch die 
Batterie 22 im Allgemeinen unterbricht (angedeulet durch 
den geoftneten Schalter in der Fig. 5) und nur in bestimmten 
Zei tin terv alien die Batterie 22 mit dem Umdrehungssensor 
16 verbindet (siehe z. B. Fig. 4 die Zeitintervalle l t und 1 2 ). 50 

Bezugszeichenliste 

2a-2d Kraftfahrzeugrad 

4a-4d Sensor, der Rad fest zugeordnet ist 55 
6a-6d Reifendruckkontrollvorrichtung mil Sensor 
8a-8d Empfanger 
10 Zentraleinheit 

12a 12d tibertragungsweg von Empfanger 8a 8d zur Zen- 
traleinheit 10 60 
14a-14d Obertragungsweg von Sensor 4a-4d zur Zentral- 
einheit 10 

16a-16d Sensoren der Reifendnjckkonirollvorrichtungen 
6a-6d 

18 Achse 65 
20 Schaltung 
22 Batterie. 



Patentanspruche 

1. Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung von 
ReifendruckkontroUvorrichtungen (6a-6d) zu Radpo- 
sitionen in einem Reifendruckkontrollsystem eines 
Kraftfahrzeuges, das u. a. uber folgende Bestandteile 
verfugu 

- eine Anzahl von Radern (2a-2d). wobei jedem 
Rad (2a-2d) eine Reifendruckkontrollvorrichtung 
(6a-6d) zugeordnet ist, die in zeitlichcn Abstan- 
den eine individuelle Kennung an eine Zentralein- 
heit (10) aussendet 

- Drehzahlsensoren (4a-4d), von denen jeweils 
einer ortsfest einem Rad (2a-2d) des Kraftfahr- 
zeuges zugeordnet ist, wobei die Zuordnung der 
Drehzahlsensoren (4a~4d) zu den Radpositionen 
der Zentraleinheit (10) be kann t ist 

- Umdrehungssensoren (16a-16d), von denen je- 
weils einer einer Reifendruckkon troll vorrichtung 
(6a-6d) zugeordnet ist 

- eine Zentraleinheit (10), in der die Zuordnung 
(Kennung der Reifendruckkontrollvorrichtung 
(6a-4Jd) Radposition) fur jedes Rad (2a-2d) ge- 
speichert ist 

- bei dem die Zuordnung einer Reifendruckkon- 
trollvorrichtung (6a-6d) zu der 

- Radposition im Betrieb des Kraftfahrzeuges 
vorge nomine n wird, 

dadurch gekennzeichnet, daB das Verfahren in 
folgenden Schriiten durchgefuhrt wird: 

- der in der Reifendruckkon troll vorrichtung 
(6a-6d) zugeordnete Sensor (16a-16d) wird fur 
ein erstes ZeitintervaU (10 eingeschaltet > 

- wahrend des ersten Zeitintervalls wird aus dem 
Sensorsignal eine erste definierte Winkelposition 
des Rades, dem der Sensor (16a-16d) zugeordnet 
ist, bestimmt 

- die Reifendruckkontrollvorrichtung (6a-6d) 
ubermittelt zu einem ersten Zeitpunkt (t|), in dem 
das Rad (2a-2d) diese erste, definierte Winkelpo- 
sition emnimmt, die individuelle Kennung an die 
Zentraleinheit 

- der gleiche Sensor (16a-16d) wird spater fiir 
ein zweites Zeitintervall (12) eingeschaltet 

- wahrend des zweiten Zeitintervalls wird aus 
dem Sensorsignal eine zweite definierte .Winkel- 
position des Rades (2a-2d), dem der Sensor 
(16a- 16d) zugeordnet ist, bestimmt 

- die Reifendruckkontrollvorrichtung (6a-6d) 
ubermittelt zu einem zweiten Zeitpunkt (t 2 ), in 
dem das Rad diese definierte Winkelposition ein- 
nimmt, ihre individuelle Kennung an die Zentral- 
einheit (10), wobei die Zentraleinheit (10) den 
Winkelversatz zwischen der ersten definierten 
Winkelposition und der zweiten definierten Win- 
kelposition kennt 

- in dem Zeitinlervall (I3) von dem ersten Zeit- 
punkt (t t ) bis zu dem zweiten Zeitpunkt (t 2 ) wird 
mit den Drehzahlsensoren (4a-4d) die Urndre- 
hungszahl der Radcr (2a-2d) gemessen 

- die gemessenen Umdrehungszahlen werden an 
die Zentraleinheit (10) ubermittelt 

- in der Zentraleinheit (10) wird gepriifu von 
welchem Drehzahlsensor (4a-4d) bzw. von wel- 
cher Radposition eine Urndrehungszahl ubermit- 
telt wurde, die nach Abzug der ganzzahligen Urn- 
drehungszahl denselben Winkelversatz aufweisi. 
der den Winkelversatz zwischen der ersten deft- 
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nierten Winkel position und der zweiten definier- 
tcn Winkelposition cntsprichl 
- die entsprechende Radposition wird in der Zen- 
traleinheit (10) der von der Reifendruckkontroll- 
vorrichtung (6a-6d) uberrnittelten individuellen 5 
Kennung zugeordnet. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net daB die erste definierte Winkelposition mil der 
zweiten defi nierten Winkelposition ubereinstimmt, so 
daB das Rad (2a-2d) in dem Zeitintervall von dcm cr- 10 
sten Zeitpunkt bis zu dem zweiten Zeitpunkt eine ganz- 
zahlige Anzahl von Umdrehungen vollfuhrt. 

3. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Zeitintervalle, in denen 
die den ReifendruckkontroUvorrichtungen (6a-6d) zu- 15 
geordneten Sensoren (16a-16d) eingeschaltet werden, 
eine fest vorgegebene Zeitspanne umfassen. 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die den Reifendruckkon- 
trollvorrichtungen (6a-6d) zugeordneten Sensoren 20 
(16a-16d), nachdem sie eingeschaltet worden sind, un- 
mittelbar nach dem Zeitpunkt ausgeschaltet werden, in 
dem das von dem entsprechenden Sensor erzeugte Si- 
gnale die definierte Winkelposition anzeigt. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 25 
durch gekennzeichnet, daB zu dem zweiten Zeitpunkt 
(12) neben der individuellen Kennung zumindest die 
Dauer T der letzten Umdrehung des Rades, die das Rad 
vor der Datenubermittlung gemacht hat, von der Rei- 
fendruckkontrollvorrichtung (6a-6d) an die Zentralein- 30 
heit (10) ubermittelt wird. 

6. Reifendruckkontrollvorrichtung (6a-6d), der ein 
Umdrehungssensor (16a-16d) zugeordnet ist und die 
einen Energiespeicher (22) enthalt, der den Umdre- 
hungssensor (16a-16d) mit Energie versorgt, wobci 35 
von dem Umdrehungssensor (16a-16d) w ah rend der 
Energieversorgung ein auswertbares Signal erzeugt 
wird, dadurch gekennzeichnet, daB die Reifendruck- 
kontroUvorrichtung (6a-6d) uber eine Schaltung ver- 
fugt, die den Umdrehungssensor in Zeitintervallen mit 40 
dem Energiespeicher (22) verbindet und ansonsten eine 
Verbindung des Umdrehungs sensors (16a-16d) zum 
Energiespeicher (22) unterbricht. 
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